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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

© Fahrschemel-Modul fur ein Kraftfahrzeug 

© Ein Fahrschemel-Modul (13) fur ein Kraftfahrzeug ist an 
ein em Fahrzeugrahmen (10) des Fahrzeugs befestigbar. 
Das Modul umfafct zwei iiber mindestens einen Quertra- 
ger miteinander verbundene Seitenelemente (14). Die 
Seitenelemente (14) weisen jeweils einen Ankopplungs- 
bereich mit mehreren, in Vertikalrichtung ubereinander- 
liegenden Ankopplungspositionen zur wahlweisen Ver- 
bindung mit dem Fahrzeugrahmen (10) auf. Weiterhin 
weisen die Seitenelemente (14) jeweils einen Freiraum 
(24) auf, der zu der Drehachse des jeweiligen Fahrzeugra- 
des (15) hin offnet und durch den bei Bedarf eine An- 
triebswelle (23) fur das betreffende Fahrzeugrad hin- 
durchfuhrbar ist. Durch das Fahrschemel-Modul (13) laftt 
sich der Konstruktions-, Herstellungs- und Montageauf- 
wand sowie die Teilevielfalt fur Fahrzeugbaureihen mit 
unterschied lichen Fahrzeugtypen und unterschiedlichen 
Antriebskonzepten erheblich vermindern, da in alien Fal- 
len dasselbe Fahrschemel-Modul (13) einsetzbar ist. 
Selbst bei unterschiedlichen Standhohen des Fahrzeuges 
ist damit auf einfachem Wege eine gleichbleibende Kine- 
matik moglich. Zudem lassen sich unterschiedliche Rah- 
menhohen im unmittelbaren Stoflbereich fiir die gesamte 
Baureihe ohne grofcen Aufwand vermeiden. 
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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung bezieht sich auf ein Fahrschemel- 
Modui ein Kraftfahrzeug, das an einem Fahrzeugrahmen des 
Fahrzeugs befestigbar ist, das zwei iiber inindestens einen 5 
Quertrager miteinander verbundene Seitenelemente auf- 
weist und bei dem je Seitenelement ein Fahrzeugrad ange- 
koppelt ist. 

[0002] Ein derartiges Fahrscheniel-Modul ist beispiels- 
weise aus der DE41 29 538 A 1 bckannL Zur Anpassung to 
dieses bekannten Moduls an unterschiedliche raumlichen 
Einbaubedingungen werden dort verschiedene Quertrager 
vcrwendet, die je nach Einbaufall ausgewahlt werden. Die 
Seitenelemente bleiben dabei stets gleich. 
[0003] Weitere Fahrschemel-Module sind der Anmelderin 15 
allgemein bekannt. Sie werden sowohl fur Person en kraftwa- 
gen als auch fur leichte Nutzfahrzeuge wie Pick-Ups und fiir 
gelandegangige Fahrzeuge verwendet. Bei solchen Fahrzeu- 
gen werden irn Hinblick auf den Einsatzzweck meist meh- 
rere Fahrzeugvarianten angeboten, die in ihrer Bodenhohe 20 
variieren. Zudem kommen je nach Bedarf unterschiedliche 
Antriebsvarianten zum Einsatz, wobei entweder zwei oder 
auch vier der Fahrzeugrader angetrieben werden. 
[0004] Bei untcrschiedlichcn Bodenhohen und/oder ver- 
schiedenen Antriebsvarianten ist es bisher ublich, fiir jede 25 
Variante eine eigene Vorderachse zu konstruieren, um die je- 
weiligen Besonderheiten zu beriicksichtigen. Dies soli nach- 
folgend anhand der Fig. 4 bis 6 naher crlautert werden. 
10005] Fig. 4 zeigt eine bekannte, nicht-angetriebene Vor- 
derachse im Zusammenhang niit einer robusten Rolling- 30 
Chassis-Konstruktion, die einen Leiterrahmen 1 aufweist. 
An dem Leiterrahmen 1 lassen sich unterschiedliche Auf- 
bauten sehr flexibel befestigen, so daB sich dieses Chassis- 
konzept fiir Pick-Ups und Gelandefahrzeuge besonders eig- 
net. In dem dargestellten Beispiel ist die Vorderachse als 35 
Doppelquerlenkerachse mit einer Drehstab-Federung ausge- 
bildet. Die Langstrager 2 des Leiterrahmens 1 laufen jeweils 
an der Radaufhangung eines Vorderrades der Vorderachse 
vorbei, wie dies in Fig. 5 dargestelit ist. Die zugehorigen 
Querlenker sind dabei oberhalb und unterhalb des Langstra- 40 
gers 2 an dem Fahrzeugrahmen befestigt. Weiterhin sind die 
Langstrager 2 jeweils an ihrem Frontende 3 mit einem sich 
in Fahrzeugquerrichtung erstreckenden Crashelement 4 ver- 
bunden, das in einer bestimmten Hohe ho iiber dem Boden 
angeordnet ist. 45 
[0006] Die Frontenden 3 der Langstrager 2 des Leiterrah- 
mens 1 bzw. das Crashelement 4 sollen moglichst dort ange- 
ordnet werden, wo bei einer Front- Kollision mit einem an- 
deren Fahrzeug mit einem Aufprall zu rechnen ist. Anderer- 
seits soil die Anordnung des Langstragers 2 die Radaufhan- 50 
gung des jeweiligen Vorderrades 5 nicht zu stark behindem, 
da fiir eine gunstige Vorderachs-Kinematik groBe Lenker- 
langen, wie in Fig. 5 mit der Lange I angedeutet, wiin- 
schenswert sind. Weiterhin ist zu beriicksichtigen, daB die 
Langstrager 2 unter dem Fahrzeug hindurch verlaufen und 55 
unter anderem die Einstiegs- bzw. Bodenhohe I14 mit beein- 
flussen. Thre Hohe ist damit nach oben beschrankt, da anson- 
sten der Einstieg in das Fahrzeug zu hoch liegt. Zwar ist es 
moglich, durch eine Kropfung der Langstrager 2 einen ge- 
wissen Hohenausgleich zu schaffen. Jedoch beeintrachtigt 60 
insbesondere bei dunneren Langstragern 2 eine starkere 
Kropfung im vorderen Bereich der Langstrager 2 die Stei- 
figkeit des Fahrzeugrahmens und damit die Crashsicherheit. 
[0007] Soil die Fig. 5 gezeigte Vorderachse angetrieben 
werden, so wird ein groBerer Abstand zwischen den Langs- 65 
tragern 2 und dem darunterliegenden Boden als Freiraum 
fiir die Antriebswellen 7 der Vorderrader 5 benotigt. Wird 
der Leiterrahmen 1 mit den Langstragern 2 hierzu einfach 
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nach oben versetzt, so wiirden der obere Querlenker 6 den 
Langstrager 2 schnciden, wie dies in Fig. 6 dargestelit ist. 
Gleichzeitig ergabe sich damit eine Verlagerung des Crashe- 
lementes 4 nach oben und folglich aus dem ursprunglich fur 
sinnvoll erachteten Kollisionsbereich. Bei einem Zusam- 
menprall mit einem Fahrzeug, dessen Vorderwagen entspre- 
chend Fig. 4 ausgebildet ist, wiirden die Crashelemente auf- 
grund nicht-kompatibler Rahmenhohe einander verfehlen, 
wodurch zumindest ein Teil ihrer Wirkung verlorenginge. 
Zur Vermeidung der Kollision zwischen dem obcren Quer- 
lenker 6 und dem Langstrager 2 wird bei herkommlichen 
Vorderachskonstruklionen fiir die Variante mit geringerer 
Bodenhohe bzw. mit Vorderradantrieb ein kurzcrer oberer 
Querlenker 6 verwendet, wodurch sich jedoch die Kinema- 
tik der Vorderachse beim Ein- und Ausfedern verschlechtert. 
Eine weitere Moglichkeit bestunde darin, dem Langstrager 
2 iiber dem oberen Querlenker 6 anzuordnen. Dies fuhrte je- 
doch entweder zu einer zu groBen Einstiegs- bzw. Fahrzeug- 
hohe oder wiirde eine fur die Crashsicherheit ungiinstige, 
starke Kropfung der Langslenker 2 bedingen. 
[0008] Wie bereits erwahnt, werden bisher fur die nicht- 
angetriebene Vorderachse und die angetriebene Vorderachse 
einer Fahrzeugbaureihe eigene Vorderachskonstruktionen 
verwendet. Hieraus resultiert ein erheblicher Konstruktions- 
, Herstellung- und Montageaufwand sowie eine groBe Teile- 
vielfalt. Diese Ausfuhrungen gelten entsprechend auch fur 
Hinterachsen. 

[0009] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, hier 
Abhilfe zu schaffen. 

[0010] Hierzu wird ein Fahrschemel-Modul der eingangs 
genannten Art vorgeschlagen, bei dem die Seitenelemente 
jeweils einen Ankopplungsbereich mit mehreren, in Verti- 
kalrichtung iibereinanderhegenden Ankopplungspositionen 
zur wahlweisen Verbindung mit dem Fahrzeugrahmen auf- 
weisen, und bei dem die Seitenelemente weiterhin jeweils 
einen Freiraum aufweisen, der zu der Drehachse des jewei- 
ligen Fahrzeugrades hin offhet und durch den bei Bedarf 
eine Antriebswelle fur das betreffende Fahrzeugrad hin- 
durch fuhrbar ist. 

[0011] Bei der erfindungsgemaBen Losung wird die Fahr- 
zeugachse durch eine an dem Fahrzeugrahmen zu befesti- 
gende Baueinheit gebildet, die sowohl fur eine nichtange- 
triebene Radachse als auch fur eine angetriebene Radachse 
einsetzbar ist, so daB in beiden Fallen das gleiche Modul 
verwendet wird. Dabei bleibt die Kinematik auch bei unter- 
schiedhchen Standhohen gleich. Gegenuber herkommlichen 
Losungen wird der Konstruktions-, Herstellungs- und Mon- 
tageaufwand erheblich vermindert. Zudem wird die Teile- 
vielfalt eingeschrankt, so daB unabhangig von der Antriebs- 
variante die gleichen Radachsen bzw. Lenkeranordnungen 
verwendet werden konnen. Weiterhin ist es moglich, gleich- 
artige Fahrschemel-Module nicht nur fiir unterschiedliche 
Antriebsvarianten, sondern auch fiir unterschiedliche Fahr- 
zeugaufbau-Varianten einzusetzen. 

[0012] Aufgrund der Einstellmoglichkeit der Ankopp- 
lungshohe der Seitenelemente an den Fahrzeugrahmen ent- 
fallt die eingangs erlauterte Problematik fiir die Anordnung 
bzw. Kropfung der Langstrager des Fahrzeugrahmens. Viel- 
mehr kann die Einstiegshohe bzw. die Fahrzeughohe im we- 
scntlichen unabhangig von dem beabsichtigten Antriebs- 
konzept gewahlt werden, da eine Abhangigkeit der Langs- 
trager von der Lage der Querlenker nicht mehr gegeben ist. 
[0013] Der Gestaltungsspielraum fur eine Lenkeranord- 
nung laBt sich in einer vorteilhaften Ausgestaltung der Er- 
findung dadurch erweitern, daB der Ankopplungsbereich des 
Seitenelementes in Richtung auf das nachstgelegene Fahr- 
zeugende vor dern Freiraum liegt. Bei einer Vorderachse 
liegt der Ankopplungsbereich mit Blick in \forwartsfahrt- 
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richtung vor dem Freiraum, durch den sich bei angetriebe- 
nen Vordcrradcrn die jeweilige Antriebswelle erstreckt. 
Durch die raumliche Trennung zwischen dem Ankopp- 
lungsbereich und dem genannten Freiraum bleibt fur die 
Lenkeranordnung mehr Platz ubrig. 5 
[0014] Vorzugsweise sind hierzu die Seitenelemente je- 
wel Is an einem Frontende eines Langstragers des Fahrzeug- 
rahmens befestigbar. Die Seitenelemente setzen dann gewis- 
sermaBen die Langstrager in Fahrzeuglangsrichtung nach 
vorne von Eine Kollision zwischen der Antriebswelle fiir to 
ein Fahrzeugrad und einem Langstrager kann somit nicht 
auftreten. 

[0015] Zur Ankopplung der Seitenelemente an den Fahr- 
zeugrahmen ist der jeweilige Ankopplungsbereich der Sei- 
tenelemente bevorzugt als eine im wesentlichen vertikale 15 
Flache ausgebildet. Hierdurch lassen sich die Ankopplungs- 
positionen ohne groBeren Aufwand in der Hohe sehr frei 
einstellen, so daB selbst nach einer ersten Spezifizierung der 
Seitenelemente Korrekturen der Ankopplungspositionen 
unschwer vorgenommen werden konnen. 20 
[0016] In einer weiteren, vorteilhaften Ausgestaltung der 
Erfindung ist die in das Fahrschemel-Modul integrierte Len- 
keranordnung jeweils als Doppelquerlenker-Radaufhan- 
gung mit einem obenliegenden Querlenker und einem un- 
tenliegenden Querlenker ausgebildet. Damit laBt sich eine 25 
giinstige Achskinematik verwirklichen, bei der sehr groBe 
Lenkerlangen I moglich sind. Dazu ist es weiterhin vorteil- 
haft, wenn die Lenkerlange des obenliegenden Querlenkers 
im wesentlichen gleich der Lenkerlange des untenliegenden 
Querlenkers ist. 30 
[0017] Bei einer Vorderachskonstruktion werden in das 
Fahrschemel-Modul bevorzugt zusatzlich Teile der Fahr- 
zeuglenkung integriert. Hierzu weist das Fahrschemel-Mo- 
dul eine Quertraverse mit einem Lenkgetriebe auf. 
[0018] Weiterhin ist es moglich, eine Motorlagerung in 35 
das Fahrschemel-Modul zu integrieren. 
[0019] Zur Verbesserung der Crashsicherheit wird in einer 
weiteren, vorteilhaften Ausgestaltung der Erfindung an dem 
Fahrschemel-Modul in Richtung auf das nachstliegende 
Fahrzeugende hin, das heiBt bei einer Vorderachse in Vor- 40 
wartsfahrtrichtung, ein Crashelement vorgesehen, das sich 
in Fahrzcugquerrichtung crslreckt. Das Crashelement 
nimmt bei einem Frontal- oder Heckaufprall durch eine ge- 
zielte beabsichtigte Verformung StoBenergie auf und ver- 
mindert dadurch die auftretenden maximalen Beschleuni- 45 
gungen bzw. Verzogerungen. Durch die Anordnung des 
Crashelements an dem Fahrschemel-Modul liegt das Cras- 
helement stets in der gleichen Hohe, und zwar unabhangig 
von der verwendeten Antriebs- oder Fahrzeugvariante. Da- 
mit lassen sich die Kollisionsbedingungen in einer Bauserie 50 
fiir unterschiedliche Typen auf besonders einfache Art und 
Weise vergleichmaBigen, so daB das oben bereits erlauterte 
Problem nicht-kompatibler Rahmenhohen im Aufprallbe- 
reich beseitigt wird. 

[0020] Vorzugsweise ist das Crashelement an den Seiten- 55 
elementen abgestutzt. Bei einem Front- oder Heckaufprall 
wird dann die StoBkraft iiber die Seitenelemente in den 
Fahrzeugaufbau, beispielsweise in an diesem vorgesehene 
Fahrzeuglangstrager eingeleitet. Dabei kann das Crashele- 
ment als Baueinheit in Form einer Crashbox ausgebildet 60 
werden, die als solche front- bzw. heckseitig an den Seiten- 
elementen befestigt wird. 

[0021] Nachfolgend wird die Erfindung nun anhand von 
in derZeichnung dargestellten Ausfuhrungsbeispielen naher 
erlautert. Die Zeichnung zeigt in 65 
[0022] Fig. 1 eine schematische Seitenansicht eines in ei- 
nen Leiterrahrnen integrierten Fahrschemel-Moduls in 
Blickrichtung eines lediglich schemenhaft angedeuteten, 
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nicht-angetriebenen Fahrzeug-Vorderrades vor einer StoB- 
barriere. 

[0023] Fig. 2 eine schematische Seitenansicht eines in ei- 
nen Leiterrahrnen integrierten Fahrschemel-Moduls in 
Blickrichtung eines angetriebenen Fahrzeug-Vorderrades 
vor einer StoBbarriere, 

[0024] Fig. 3 eine schematische Darstellung des Fahr- 
schemel-Moduls aus den Fig. 1 und 2, 
[0025] Fig. 4 eine schematische Seitenansicht einer be- 
kanntcn Fahrzcug- Vorderachse, 

[0026] Fig. 5 eine schemadsche Ansicht in Fahrzeug- 
langsrichtung auf einen radseitigen Abschnitt der in Fig. 4 
dargestellten, bekannten Fahrzeug- Vorderachse, und in 
[0027] Fig. 6 eine schematische Ansicht entsprechend 
Fig. 5 zur Veranschaulichung einer theoretischen Situation, 
in der der Fahrzeugaufbau gegen iiber der Fahrzeug -Vorder- 
achse in Vcrtikalrichtung nach oben versetzt ist. 
[0028] Das Ausfuhrungsbeispiel zeigt in Fig. 1 den Vor- 
derwagen eines leichten Nutzfahrzeuges im Bereich der vor- 
deren Radachse, wobei hier jedoch lediglich ein Teil des 
Fahrzeugrahmens 10 dargestelk ist. Dieser Fahrzeugrahmen 
10 ist hier beispielhaft in der Art eines Leiterrahmens ausge- 
bildet und weist zwei sich im wesentlichen in Fahrzeug- 
langsrichtung erstreckende Langstrager 11 auf. Die Langs- 
trager 11 verlaufen unter der Fahrgastzelle bzw. einem Auf- 
baubereich des Fahrzeuges hindurch und legen mit ihrer 
Oberkante die minimale Einstieghohe hi fesL Im Bereich 
der vorderen Radachse sind die Langstrager 11 nach oben 
sowie zur Fahrzeuglangsmittelebene hin gekropft. An den in 
Fahrzeuglangsrichtung geradlinig auslaufenden Frontenden 
12 der Langstrager 11 ist ein Fahrschemel-Modul 13 befe- 
stigt, das die Langstrager 11 in Vorwartsfahrtrichtung V zu 
dem vornliegenden Fahrzeugende hin fortsetzt und in Fahr- 
zeugquerrichtung miteinander verbindet. 
[0029] Das Fahrschemel-Modul 13 ist in Fig. 3~raumlich 
dargestellt. Es umfaBt zunachst zwei einander gegeniiberlie- 
gende Seitenelemente 14, die jeweils einem Fahrzeugrad 15 
zugeordnet sind. Die rechteckformigen Seitenelemente 14 
sind iiber eine Grundplatte 16 in Fahrzeugquerrichtung mit- 
einander starr verbunden, die im wesentlichen unterhalb der 
Seitenelemente 14 angeordnet ist und die aufgesetzten Sei- 
tenelemente 14 tragt. Damit ergibt sich ein etwa U-fonniges 
Profit. Anstelle einer Grundplatte 16 konnen jedoch auch 
zwei oder mehr Querstreben vorgesehen werden, welche die 
Seitenelemente 14 in Fahrzeugquerrichtung miteinander 
koppeln. 

[0030] An den den Fahrzeugradern 15 zugewandten Sei- 
ten der Seitenelemente 14 ist jeweils eine Lenkeranordnung 

17 vorgesehen, welche zu einem in den Figuren nicht darge- 
stellten Radtrager leitet. Dementsprechend sind lediglich die 
Ankopplungspunkte der einzelnen Elemente an dem Radtra- 
ger dargestellt. Diese Lenkeranordnung 17 ist hier in der 
Form eines Doppelquerlenkers ausgebildet, der einen oben- 
liegenden Querlenker 18 und einen untenliegenden Querlen- 
ker 19 umfaBt. Dabei besitzen der obenliegende Querlenker 

18 und der untenliegcnde Querlenker 19 eine verhaltnisina- 
Big groBe und im wesendichen gleiche Lange I, woraus eine 
gute Achskinematik beim Ein- und Ausfedern resultiert. Zu- 
dem ist eine Drehstabfeder 26 vorgesehen, die ebenfalls an 
einem Ende mit dem Radtrager verbunden ist. Anstelle einer 
Drehstabfeder kann jedoch auch eine Querblattfeder, eine 
Schraubenfeder oder ein entsprechendes elastisches Ele- 
ment als Federung vorgesehen werden. 

[0031] Weiterhin umfaBt das Fahrschemel-Modul 13 ein 
Lenkgetriebe 20, das in Fahrtrichtung V gesehen hinter ei- 
ner Quertraverse der Grundplatte 16 angeordnet ist. Dabei 
ist das zu den Radtragem verlaufende Lenkgestange nur an- 
satzweise angedeutet. 
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[0032] Bei einer Vorderachse bilden die vorstehend ge- 
nanntcn Elcmentc cine Baucinheii, die insgcsami vonnon- 
tiert und dann an dem Fahrzeugrahmen 10, inshesondere 
den Frontenden 12 der Langstrager 11 befestigt wird. Soweit 
ein solches Fahrschemel-Modul 13 fur eine Hinterachse ein- 5 
gesetzt wird, kann das Lenkgetxiebe entfallen. Auch istdann 
die Hinbaurichtung gegeniiberFig. 3 umzukehren, das heiBt 
der Pfeil in Fig. 3 weist dann in Richtung auf das Fahrzeug- 
heck. 

[0033] Wie Fig. 1 wcilerzu cntnehinen ist, selzien die Sei- 10 
tenelemente 14 unmittelbar an den Frontenden 12, das heiBt 
den Stimseiten der Langstrager 11 an. Dazu weisen die hier 
kastenformigen Seitenelemente 14 eine in etwa den Langs- 
tragem 11 entsprechende Dicke auf, so daB an der zu den 
Langstragem 11 weisenden Seite der Sei tenelemente 14 ein 15 
Ankopplungsbereich mit einer im wesentlichen vertikalen, 
glattflachigen Ankopplungsflache 21 gebildet wird. An dic- 
ser Ankopplungsflache 21 kann das Frontende 12 des betref- 
fenden Langstragers 11 in nahezu beliebiger Lage befestigt 
werden. Zur Versteifung der Ankopplung kann dazu an dem 20 
Frontende 12 ein sich erweiternder Befestigungsflansch 22 
ausgebildet werden. Hierdurch ergeben sich eine Vielzahl 
von in Vertikalrichtung ubereinanderliegenden Ankopp- 
lungspositionen an der Ankopplungsflache 21. Die Langs- 
trager 11 konnen im Prinzip in jeder dieser Positionen, und 25 
damit in Vertikalrichtung sehr variabel an das Fahrschemel- 
Modul angeschlossen werden. In Fig. 1 erfolgt die Ankopp- 
lung der Langstrager 11 in etwa in der Mitte der Hohe der 
Seitenelemente 14. Fig. 2 zeigt hingegen eine weitere An- 
kopplungsmogiichkeit, bei der die Langstrager 11 die ober- 30 
ste Ankopplungspositionen an dem jeweiligen Seitenele- 
ment 14 einnehmen. Ein Vergleich der Fig. 1 und 2 verdeut- 
licht die hieraus resultierende Variabilitat der Einstiegs- 
bzw. Bodenhohe hi bzw. \\2 bei hier im wesentlichen gleich- 
artig ausgebildeten Langstragem 11. 35 
[0034] Weiterhin ist aus dem Zusammenhang der Fig. 1 
und 2 zu erkennen, daB trotz einer Veranderung der Ein- 
stiegs- bzw. Bodenhohe hi bzw. h 2 die Seitenelemente 14 
ihre Lage iiber dem Boden nicht verandern. Dies gilt auch 
fur die Lenkeranordnungen 17, deren Bewegungsmoglich- 40 
keiten trotz Veranderung der Einstiegs- bzw. Bodenhohe des 
Fahrzeugrahmens 10 gleich bleiben. 

[0035] Wahrend bei dem in Fig. 1 dargestellten Ausfuh- 
rungsbeispiel eine nicht- angetriebene Vorderachse abgebil- 
det ist, zeigt Fig. 2 eine mittels einer Antriebswelle 23 ange- 45 
triebene Vorderachse. Die Antriebswelle 23 lauft im wesent- 
lichen in Fahrzeugquerrichtung zu dem lediglich schemen- 
haft angedeuteten Fahrzeugrad 15 und erstreckt sich dabei 
durch das zugehorige Sei ten element 14 hindurch. Dazu 
weist das Seitenelement 14 einen Freiraum 24 auf, der hier 50 
als Durchgangsoffnung ausgebildet ist. Diese Durchgangs- 
offnung liegt in Vorwartsfahrtrichtung V gesehen hinter der 
Ankopplungsflache 21, wodurch eine Beeintrachtigung des 
Freiraums 24 durch die Langstrager 11 vermieden wird. Da- 
mit kann dasselbe Fahrschemel-Modul 13 sowohi fur eine 55 
nicht- angetriebene Radachse als auch fur eine angetriebene 
Radachse, die auch die Hinterachse sein kann, verwendet 
werden. 

[0036] In den Ausfuhrungsbeispielen nach den Fig. 1 und 
2 umfaBt das Fahrschemel-Modul 13 weiterhin ein Crashe- 60 
Iement25, das sich in Fahrzeugquerrichtung erstreckt und in 
der Art eines Unterfahrschutzes wirkt. Das Crashelement 25 
ist hier als eine Crashbox ausgebildet, die an den jeweils in 
Vorwartsfahrtrichtung weisenden Flanken der Seitenele- 
mente 14 befestigt ist, um diese miteinander zu verbinden. 65 
Aufgrund der Integration des Crashelementes 25 in das 
Fahrschemel-Modul 13 bleibt die Hohe ho des Crashele- 
mentes 25 iiber dem Boden unabhangig von dem verwende- 
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ten Antriebskonzept oder dem Verlauf der Langstrager 11. 
Damit kann bei einer Vereinbarung einer fur alle Fahrzeuge 
gtiltigen Hohe ho, die hier durch eine StoBbarriere B mit ei- 
ner vorgegebenen Referenzprallflache P angedeutet ist, ge- 
wahrleistet werden, daB bei einer Fahrzeugkollision die 
Crashelemente 25 stets enersieabsorbierend wirksam wer- 
den. Eine individuelle Anpassung der Crashelemente an 
eine bestimmte Fahrzeugvariante oder eine bestimmte An- 
triebsvariante ist dazu nicht mehr notwendig. 
[0037] Fig. 1 zeigt ein erstcs Beispiel fiir ein Crashele- 
ment 25, das in Vorwartsfahrtrichtung iiber die Vorderrader 
15 hinausragt. Dieses Crashelement 25 wird auch bei dem in 
Fig. 2 dargestellten Ausfuhrungsbcispicl verwendet. Es ist 
jedoch auch moglich, ein Crashelement 25 mit groBerem 
Volumen zu verwende n, wie dies in Fig. 2 gestrichelt ange- 
deutet ist. Eine zusatzliche energieabsorbierende Wirkung 
crgibt sich durch die im wesentlichen horizontal verlaufende 
Drehstabfeder 26, die zwischen dem Fahrzeugrahmen 10 
und dem nicht dargestellten Radtrager eingegliedert ist. 
[0038] In Abwandlung des Aus running sbeispiels kann 
statt einer Einzelradaufhangung auch ein anderes Achssy- 
stem an dem Fahrschemel-Modul vorgesehen werden. Letz- 
teres ist nicht auf die Verwendung bei Leiterrahmen be- 
schrankt, sondern auch an anderen Rahmentypen anbring- 
bar. 

[0039] Durch das vorstehend erlauterte Fahrschemel-Mo- 
dul 13 laBt sich der Konstruktions-, Herstellungs- und Mon- 
tageaufwand sowie die Teilevielfalt fiir Fahrzeugbaureihen 
mit unterschiedlichen Fahrzeugtypen und unterschiedlichen 
Antriebskonzepten erheblich vermindern, da in alien Fallen 
dasselbe Fahrschemel-Modul 13 einsetzbar ist. Selbst bei 
unterschiedlichen Standhohen des Fahrzeuges ist damit auf 
einfachem Wege eine gleichbleibende Kinematik moglich. 
Zudem lassen sich unterschiedliche Rahmenhohen im un- 
mittelbaren StoBbereich fiir die gesamte Baureihe ohne gro- 
Ben Auf wand vermeiden. 

BEZUGSZEICHENLISTE 

1 Leiterrahmen 

2 Langstrager 

3 Frontende 

4 Crashelement 

5 Vorderrad 

6 oberer Querlenker 

10 Fahrzeugrahmen 

11 Langstrager 

12 Frontende 

13 Fahrschemel-Modul 

14 Seitenelement 

15 Fahrzeugrad 

16 Grundplatte 

17 Lenkeranordnung 

18 obenliegender Querlenker 

19 untenliegender Querlenker 

20 Lenkgetriebe 

21 Ankopplungsflache 

22 Hansen 

23 Antriebswelle 

24 Freiraum 

25 Crashelement 

26 Drehstabfeder 
hj ;Bodenabstand 

V Vorwartsfahrtrichtung 

Patentanspruche 
1. Fahrschemel-Modul fur eine Vorder- oder Hinter- 
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achse eines Kraftfahrzeuges, das an einem Fahrzeug- 
rahiiicn (10) des Fahrzeugs bcfcsligbar ist, das zwei 
uber mindestens einen Quertrager miteinander verbun- 
dene Seitenelemente (14) aufweist und bei dem je Sei- 
tenelement (14) ein Fahrzeugrad (15) angekoppelt ist, 5 
dadurch gekennzeichnet, daB die Seitenelemente (14) 
jeweils einen Ankopplungsbereich mit mehreren, in 
Vertikalrichtung ubereinanderliegenden Ankopplungs- 
positionen zur wahlweisen Verbindung mit dem Fahr- 
zeugrahmen (10) aufweisen, und daB die Seitenele- 10 
mente (14) weiterhin jeweils einen Freiraum (24) auf- 
weisen, der zu der Drehachse des jeweiligen Fahrzeug- 
rades hin offnet und durch den bei Bedarf eine An- 
triebswelle (23) fiir das betreffende Fahrzeugrad hin- 
durchfuhrbar ist. 15 

2. Fahrschemel-Modul nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der Ankopplungsbcreich des Seiten- 
elementes (14) in Richtung auf das nachstliegende 
Fahrzeugende vor dem Freiraum (24) liegt. 

3. Fahrschemel-Modul nach Anspruch 1 oder 2, da- 20 
durch gekennzeichnet, daB die Seitenelemente (14) je- 
weils an einem Stimende eines Langstragers (11) des 
Fahrzeugrahmens (10) befestigbar sind. 

4. Fahrschemel-Modul nach einem der Anspriiche 1 
bis 3, dadurch gekennzeichnet, daB der Ankopplungs- 25 
bereich als eine im wesentlichen vertikale Flache (21) 
ausgebildet ist. 

5. Fahrschemel-Modul nach einem der Anspriiche 1 
bis 4, dadurch gekennzeichnet, daB die Lenkeranord- 
nung (17) jeweils als Doppelquerlenker-Radaufhan- 30 
gung mit einem obenliegenden Querlenker (18) und ei- 
nem untenliegenden Querlenker (19) ausgebildet ist. 

6. Fahrschemel-Module nach Anspruch 5, dadurch ge- 
kennzeichnet, die Lenkerlange des obenliegenden 
Querlenkers (18) im wesentlichen gleich der Lenker- 35 
lange des untenliegenden Querlenkers (19) ist. 

7. Fahrschemel-Modul nach einem der Anspriiche 1 
bis 6, dadurch gekennzeichnet, daB dieses eine Quer- 
traverse mit einem Lenkgetriebe (20) aufweist. 

8. Fahrschemel-Modul nach einem der Anspriiche 1 40 
bis 7, dadurch gekennzeichnet, daB an diesem in Rich- 
tung auf das nachstliegende Fahrzeugende ein Crashe- 
lement (25) vorgesehen ist, das sich in Fahrzeugquer- 
richtung erstreckt. 

9. Fahrschemel-Modul nach Anspruch 8, dadurch ge- 45 
kennzeichnet, daB das Crashelement (25) an den Sei- 
tenelementen (14) abgestiitzt ist. 

10. Fahrschemel-Modulen nach Anspruch 8 oder 9, 
dadurch gekennzeichnet, daB das Crashelement (25) in 
Form einer Crashbox ausgebildet ist. 50 
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